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У статті розглядається вплив іншомовної компетенції авіадиспетчерів на безпеку польотів. При 
цьому проведено аналіз цієї компетенції, співвіднесення її елементів, особливостей професійної 
діяльності диспетчерів та вимог ІКАО щодо 4 рівня робочої мовної підготовки авіаційних спеціа-
лістів. 
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Науково-технічний прогрес в авіації та збі-
льшення обсягу міжнародних повітряних пере-
везень значно змінли вимоги до підготовки дис-
петчерського складу та призвели до різкого збі-
льшення мовної взаємодії авіадиспетчерів із 
застосуванням мови фразеології, розробленого 
на базі не тільки російської мови, але й англій-
ської, французької тощо. 
Дослідження англійської організації Aero-
space Linguistic Foundation, в яких порівнювали-
ся 18 мов, показали, що вибір англійської мови 
в авіації в якості офіційної мови радіообміну є 
найоптимальнішим, тому що за статистичними 
даними при використанні цієї мови відбулося 
значно менше авіаційних подій на 1 млн польо-
тів (2 проти 5), ніж при використанні іншої мови 
[11].  
Необхідно відзначити, що однією зі складо-
вих професійних якостей авіадиспетчера є су-
купність знань, навичок та вмінь з ведення ра-
діообміну англійською мовою (його іншомовна 
компетенція).  
Іншомовна комунікативна компетенція авіа-
диспетчерів звичайно розуміється як здатність і 
готовність здійснювати іншомовне спілкування в 
процесі ведення радіообміну в конкретних умо-
вах професійної взаємодії. 
Як свідчить практика, у позаштатних ситуа-
ціях, будучи під впливом тих або інших стресо-
вих чинників (раптовістю, недоліку часу, погро-
зам для власного життя) диспетчер-оператор не 
в змозі реалізувати всі свої знання, навички й 
уміння, отримані в процесі підготовки, через що 
значно знижується безпека польотів та зростає 
кількість авіаційних подій із вини людського 
чинника. 
Аналіз авіакатастроф та їх передумов, а 
саме два B747 зіткнення на злітно-посадковій 
смузі, Тенериф – 1977; B707 вироблення пали-
ва, аеропорт ім. Кеннеді – 1990; IL-76/B747 зітк-
нення в повітрі, Індія – 1996; MD83/Shorts 330 
зіткнення на злітно-посадковій смузі, Париж –
2000; MD80/Citation зіткнення на злітно-
посадковій смузі, Мілан – 2001, тощо, пока-
зав, що їх причинами стали: 
 несподівані переходи на рідну мову в 
процесі ведення радіообміну англійсь-
кою мовою (характерні для диспетче-
рів як західноєвропейських, так і схід-
нослов’янських країн, для яких англій-
ська мова не є рідною); 
 перенесення диспетчерами знань ін-
ших мов, як рідної, так іноземної, на 
процес ведення радіообміну англійсь-
кою мовою; 
 невиконання вимоги ICAO Doc. 
AN9432: «...Учитывая, что у человека-
оператора, принимающего сообще-
ния, английский язык возможно не яв-
ляется родным языком. Поэтому гово-
рите ясно и, как правило, используйте 
стандартные фразы и ситуации...» [9]. 
Навіть аналіз виписок із магнітофонних 
записів радіозв'язку «пілот-диспетчер» ае-
ропорту м.Миколаєва в стандартних умовах 
польоту показали вплив розмовного англій-
ської й російської мов на процес ведення 
диспетчером радіообміну англійською мо-
вою: 
 наявність зайвих прийменників, ар-
тиклів і слів; 
 використання слів російської мови 
замість англійського; 
 запозичення лінгвістичних конструк-
цій, що є потенційними причинами 
виникнення тих або інших нестанда-
ртних ситуацій. 
Складність використання для прийому 
та передавання інформації в системі «лю-
дина–машина» мови, що не є для авіадис-
петчера рідною (наявність низької іншомов-
ної компетенції) і якою він володіє не пов-
ною мірою, обумовлена не тільки структур-
но-мовними нормами конкретних мов. Істот-
ний вплив на безпеку польотів робить наці-
онально-культурна специфіка мовного спіл-
кування, «бар'єр», створюваний мовними 
стереотипами, звичками: скорочення можуть 
бути сприйняті з опорою або на звуковий код, 
або на графіку рідної мови (особливо при непо-
вноті інформації, що надходить, в умовах дефі-
циту часу, тощо); виникає інтермовна інтерфе-
ренція, подолання якої збільшує час декодуван-
ня повідомлення тощо [10]. 
У даній сфері виникає велика кількість пи-
тань [4]: 
1. Як впливають на радіообмін різні одиниці 
виміру? Відповідно до вимог СНД одиницями 
виміру є метри, кілометри, кілометри в годину 
та метри в секунду. Однак екіпажи іноземних 
судів, а іноді й українські пілоти, що літають на 
закордонних повітряних судах, доповідають дані 
про політ, використовуючи фути, милі й вузли. 
Одна з версій загибелі казахського літака 
при посадці в Делі пояснює аварію конфліктом 
культур: індійські авіадиспетчери дали висоту 
не в метрах, а у футах, як це прийнято в англій-
ській культурі та в англійській мові. 
2. Які ризики ховаються за застосуванням 
різної практики установки висотомірів? В анг-
лійській мові ешелони польоту й абсолютних 
висот вимовляються по-різному, а російською 
ешелони і відносні висоти – однаково. Так, якщо 
говорять «ешелон польоту 100», то зрозуміло, 
що це за стандартним тиском, а «абсолютна 
висота 10,000» – це за тиском, наведеним до 
рівня моря. По-російськи ж немає різниці у ви-
мові. Наприклад, ешелону польоту 1500 м і від-
носної висоти 1500 м. Виходить, тут можливе 
неправильне розуміння, особливо з боку екіпа-
жів, що прилітають у Росію вперше або дуже 
рідко. 
3. Чому розходження в побудові повітряно-
го простору можуть негативно позначатися 
на радіозв'язку « пілот-диспетчер»? Історично 
склалося, що для опису стандартної схеми за-
ходу на посадку з чотирма розворотами в Росії 
використовуються розвороти (1-й, 2-й, 3-й і 4-й), 
а за кордоном – прямі ділянки між розворотами, 
які на російську мову перекладаються тільки 
описово. Тому застосовану за російською тех-
нологією фразу «Виходьте до третього» пере-
вести на англійський неможливо.  
4. Чи є 4 рівень ІКАО достатнім для рішен-
ня проблем, що пов'язані з веденням радіообмі-
ну англійською мовою диспетчерами країн 
СНД. Для яких ця мова не є рідною? Даний рі-
вень містить у собі наступні вимоги, пов'язані з 
особливостями використання елементів англій-
ської мови, що відповідають володінню наступ-
ними знаннями, навичками та вміннями [5]. 
Вимова, наголос, інтонація. Вимова, наго-
лос, ритм і інтонація піддаються впливу першої 
мови або регіонального варіанта, алі тільки в 
одиничних випадках заважають розумінню. 
>Коментар: 
вплив першої, тобто рідної, мови так чи 
інакше бути причиною артикуляційно-
фонетичних збоїв у процесі ведення радіоо-
бміну англійською мовою, а отже й у певній 
мері являти загрозу безпеки польотів. 
Граматика / синтаксис. Основні грама-
тичні структури й моделі пропозицій викори-
стовуються творчо й є звичайно добрі керо-
вані. Помилки можуть траплятися, особливо 
при незвичайних або несподіваних обстави-
нах, але рідко заважають розумінню. 
>Коментар: 
а) незрозуміло, чи також «добре керова-
ні» вищевказані граматичні структури й мо-
делі в позаштатних умовах польоту;  
б) помилки при веденні радіообміну до-
пускаються навіть у штатних умовах польо-
ту. 
Словниковий запас. Обсяг і точність 
словникового запасу звичайно достатні для 
ефективного спілкування на загальні, конк-
ретні або пов'язані з роботою теми. Присут-
ня здатність часто та успішно перефразува-
ти вислів або повідомлення при недоліку 
словникового запасу в незвичайних або не-
сподіваних ситуаціях. 
>Коментар: 
про всякий випадок потрібне знання й 
розмовної англійської мови. 
Швидкість мови. Уміння вимовити кіль-
ка зв'язних фраз у відповідному темпі. 
Можуть втрачати швидкість говоріння 
при переході від шаблонної мови до спон-
танного діалогу, але це не перешкоджає 
ефективному спілкуванню. 
Використання мовних елементів або 
зв'язків обмежено. Слова-вставки не відво-
лікають. 
>Коментар: 
а) ці рідкі втрати швидкості говоріння 
можуть послужити причиною різних нестан-
дартних ситуацій; 
б) обмеженість використання мовних 
елементів або зв'язків веде до обмеження 
діапазону мовних засобів, що використову-
ються. 
Розуміння. Є майже повне розуміння за-
гальних, конкретних або пов'язаних з робо-
тою тем, якщо акцент, що використовується, 
або його варіант досить зрозумілі для між-
народного співтовариства користувачів.  
Коли авіаційний фахівець зустрічається 
з лінгвістичним або ситуаційним ускладнен-
ням, або несподіваним розгортанням подій, 
розуміння може бути уповільненим або мо-
жуть бути потрібними уточнюючі стратегії. 
>Коментар: 
а) майже повним, коли найменша неточ-
ність або непорозуміння може привести до 
авіакатастрофи;  
б) уповільнене розуміння та уточнюючі 
стратегії можуть забрати час, необхідний для 
запобігання певних ситуацій. 
Ведення діалогу. Реакція звичайно миттєва, 
доречна й інформативна. Ініціація або підтрим-
ка обміну інформацією навіть при несподівано-
му повороті подій. Адекватне рішення явних 
непорозумінь за допомогою перевірки, підтвер-
дження та з'ясування. 
>Коментар: чи є мовна реакція диспетчера 
такий же й у нестандартних ситуаціях? 
Отже, 4 рівень не є повністю достатнім для 
ведення повноцінного, безпомилкового радіоо-
бміну англійською мовою. Тому в майбутньому 
можливе виникнення нових вимог ІКАО, пов'я-
заних із оволодінням новим «робочим» рівнем – 
п'ятим. 
Необхідно також враховувати й наступні 
факти [1; 2; 6; 7]: 
 інтенсивність мовного потоку для ведення 
будь-якого діалогу російською мовою є рі-
вною 60-75, а іноді й 80-90 словам у хви-
лину. При використанні ж англомовної 
авіаційної фразеології інтенсивність може 
зростати до 120 слів у хвилину; 
 норма темпу мовлення носіїв мови стано-
вить 146 слів у хвилину, навчальна ж про-
грама визначає мінімальний темп говорін-
ня для немовних вищих закладів освіти в 
100-120 слів у хвилину, що значно впли-
ває на ведення радіообміну іноземною 
мовою в умовах дефіциту часу, що приво-
дить до виникнення подвійності вимоги, 
викладеної нижче; 
 вимога, пов'язана з вимовою слів з пос-
тійною швидкістю, зберігаючи при цьому 
ритм звичайної розмови, не може бути ви-
конана повною мірою через розбіжність 
темпів мовлення людей, що говорять різ-
ними мовами; 
 зрозумілість мовлення залежить від слов-
никового складу, довжини пропозицій, 
ступеня синтаксичної складності мови, 
насиченості її абстрактними вираження-
ми, наявності іноземних слів й спеціаль-
них термінів, тощо; 
 мова радіообміну характеризується висо-
кою насиченістю, що становить близько 
96 % у порівнянні з російською літератур-
ною мовою, насиченість якої дорівнює 70-
80 %. 
Ці факти не зовсім відповідають вимогам 
ІКАО, згідно яким користувачі мовою в профе-
сійних цілях повинні [5; 8]: 
1) ефективно обмінюватися інформацією в 
ситуаціях «тільки голосом» і при безпо-
середньому спілкуванні; 
2) точно і ясно спілкуватися із загальних, 
конкретних і пов'язаних з роботою тем; 
3) уміти користуватися комунікативни-
ми стратегіями обміну повідомлен-
нями, розпізнавати та вирішувати 
питання комунікативного непорозу-
міння; 
4) вміти успішно та відносно легко ви-
рішувати лінгвістичні проблеми, що 
виникають у зв’язку з ускладненням 
або несподіваним розгортанням по-
дій тощо. 
Відмітимо, що життєво важливо, щоб 
диспетчери, говорячи як рідною, так і не рід-
ною мовою, більш точно виконували існуючі 
положення IКAO, особливо її стандартну 
фразеологію, яка так ретельно й скрупульо-
зно розроблялася в останні 50 років.  
Сама мова – засіб недосконалий, що 
допускає помітне невірне тлумачення [3]. 
Саме із цієї причини зв'язок «повітря-земля» 
вимагає найвищої уважності та дисципліни. 
З розумінням основних лінгвістичних 
принципів (а отже й підвищенням іншомов-
ної компетенції) у користувачів радіозв'язку 
може виникнути спонукання більше точніше 
дотримуватися стандартної фразеології, а 
коли це неможливо, з особливою обережніс-
тю ставитися до дикції, інтонації, лексики, 
фразеології й змісту повідомлень, що мати-
ме місце не тільки в державних, але і у при-
ватних авіакомпаніях. Таким чином, розмов-
ні речення будуть мінімізовані, а вжиті захо-
ди щодо встановлення обов'язкових рівнів 
володіння мовою будуть доповнюватися пі-
двищенням уважності при веденні зв'язку. У 
цілому, це не збільшить часу зайнятості ро-
бочої частоти, а навпаки, зменшить його. 
Стане набагато менше випадків, коли дис-
петчери й пілоти повинні запитувати підтве-
рдження своїх [3]. 
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